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Selv med det fornemste og mest moderne materiel er

det en bedrift at køre 3077 km ad snoede og stejle

bjergveje med en gennemsnitshastighed på 169,22 km/t.

Sportsfolk beundrer Fangio's præstation I Mexico —

teknikere tager hatten af for Mobiloil, der holdt Lancia'ens

motor i topform fra først til sidst.

RENSENDE, LETFLYDENDE OG BESKYTTENDE MOD KEMISK TÆRING 



 

Der er skinnende blank lak
på alle nye motorcykler —
men topkvalitet er uløseligt
forbundet med navnet:

ARIEL
Hver eneste af Åriel's

modeller er ikke alene en

skønhedsåbenbaring

i linier, crome og lak,

men det der tæller —

konstruktionen,

materialerne og de

enkelte deles udførelse
— er af så enestående

høj standard, at De

med en Åriel er sikker

på økonomisk,

komfortabel, sikker og

ubekymret kørsel

i en meget

lang årrække.

Katalog tilsendes

på forlangende.

Forhandlere overalt i landet

Den nye 650 cc
É Huntmaster Twin   Repræsentant for Danmark:

ISIDOR MEYER
GRUNDLAGT 1900

ST. KONGENSGADE67 - KØBENHAVN K

 



Også til
motorcykler
er Lucas nye
100.000 lys
projektør og
radar-tågelygte
de helt ideelle
hjælpelygter!

LUCAS
TÅGELYGTE

med klart eller gult glas

SFT 576 KR 94,50

            

    

FJERN-PROJEKTØR

med klart eller gult glas

SUR 576 KR. 94,50

e is og tåge. Kør
uden træthed med LUCAS tvil-
ling-sæt!

USE - OG BLIV SET — SIKKERT MEDLUCAS!
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Forhandlere overalt

i landet

Hovedforhandler for Fyn
E Bruun-Larsen, Odense

Importør:

DEN MEST SOLGTE
250 CCM MOTORCYKLE ERIK ORTH

V, FARIMAGSGADE 19

BRAER SEN272
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Hvad udad vindes, indad tabes

js vil vel nægte, at

tekniken i de sidste 10
—15 år er gået frem med
kæmpeskridt, Tænk blot
på den bedre aerodyna-
miske udformning af au-

tomobilernes karosserier,

sammenlign pladsen i cn
moderne vogn med plad-
sen i en 1939 model og

tænk på de forbedringer,
den moderne motorcykle

kan takke de forløbne

års motorsport for — be-
dre bremser, baghjulsaf-

fjedring og mere hensigts-
mæssige hjulophængnin-
ger. Hånd i hånd har
forskningsarbejdet og mo-

tørsporten arbejdet sig
frem til det grundlag, på
hvilket de moderne kon-
struktioner hviler, og

samtidig har tidens men-

talitet med sin faglige

ansvarsløshed, der stiller
kravet foran ydelsen, med

sin konkurrence og sin

overfladiskhed sørget for,

at vi aldrig har haft
så dårlige køretøjer rent
kvalitetsmæssigt som net-

op nu. Kvalitet er blevet

til sjusk, service er ble-
vet til en sludder for en
sladder og  garantibe-
stemmelserneer blevet en

parodi.
På den ene side går ar-

bejdslønningerne i vej-

ret, på den anden side

skal motorkøretøjerne

sælges for en demokra-

tisk pris således, at leve-

standarden kan sættes i

vejret, og resultatet bli-

ver naturligvis, at den al-

mindelige husho!dnings-

vogn oftest ser ud, som

om den var samlet med

en møjgreb og reparatio-
nerne på et helt nyt køre-

tøj er legio. Manden ved

samlebåndet får en løn,
der sætter ham i stand
til at købe et præsenta-

belt, moderne køretøj, og

de mange reparationer på

grund af dårlig kvalitet
vil på det nærmeste rui-

nere ham — det er sa-

gen i en nøddeskal, og

det er det, man kalder

forbedret levestandard.



 

Disse betragtninger byg=

ger naturligvis ikke på
postulater, men på sørge-

lige kendsgerninger. I et
enkelt  automobilmærke
kan man med det samme
skifte hele det elektriske

udstyr ud, hvis man da

ikke vil udsætte sit nerve-
system for  overbelast-
ning, I en hel serie scoo=

tere af ét fabrikat er før-
ste gearet gået i stykker
på samtlige maskiner,

medens en scooter af et
andet fabrikat skal have
ny plejlstang over hele

linien. I sidstnævnte til-
fælde var det endda så
galt, at man kunnestikke

en blyant ind mellem

stemplet og stempelpin-

den, efter at maskinen
havde kørt små 800 km.
Gearpedalfjedre med to

vindinger sparer fabri-
kanterne for små 3 øre,

når de monteres i stedet
for fjedre med fire vin-

dinger. Når'en sådan fje-
der knækker, får ejeren
af motorcyklen ifølge ga-
rantibestemmelserne en
ny fjeder til kr. 1,75, men
— ligeledes ifølge garan-
tibestemmelserne — må
han selv betale arbejds-

lønnen for reparationen,

og denne andrager mere
end 100 kr. De punkt-

svejsede karosserier bli-
ver ofte rivende utætte,
efter at vognene har væ-

ret i drift i ganske kort

tid, og de ulemper, dette
medfører, står absolut
ikke i et rimeligt forhold
til differencen mellem
fremstillingsomkostnin-

gerne for et punktsvejset
og et helsvejset karosseri.
På en engelsk motorcyk-
le viste det sig, at kna-

sterne havde 1% mm dy-
be slidspor efter få tu-
sinde kilometers kørsel.

4

Knastakslerne blev sendt
til England og kom
retur med den besked,

»at det var normalt slid
— knasterne havde sat
sig«. Samme =fabriks

salgschef blev senere
forevist de samme knast-
aksler, og han tog sig til
hovedet. En dansk for-
handler kunne ikke få ct
par tyske 250 ccm moto-
rer til at gå, som de
skulle, og da han skulle
ned på fabriken i Tysk-
land, tog han begge mo-
torer med i sin vogn. På
fabriken blev motorerne
startet på prøvestanden,
og da de hamrede og ban-
kede, fik forhandleren

det gode råd, at han skul-
le sige til sine kunder,
at de skulle køre noget

mere og lytte noget min-

dre. En importør af en-

gelske motorcykler vens

ter stadig på de reserve-

dele, han bestilte på fa-

briken i marts måned, og

en stor bilimportør har

aldrig haft et komplet re-
servedelslager til et af
sine mærker.

Forhandlerne verden
over sidder som en lus
mellem to negle, og i
langt de fleste tilfælde
kommerdeselvtil at be-
tale de første repara-
tioner og udskiftninger,
medens kunderne hænger

på resten.  Garantibe-

stemmelserne lyder i næ-

sten alle tilfælde på, at

dele, der er behæftet med

fejl fra fabriken, gratis

orstattes indenfor garan-
titiden, men arbejdsløn-

nen til udskiftningen og

de skader, som den defek-

te del iøvrigt forårsager,

er for kundens regning.
Det er ikke så lang tid

siden at vi havde besøg

af en ret ulykkelig herre,

der lige havde købt en ny

vogn. Efter 1800 km jog

en plejlstang ud gennem
motorblokken, og da man
ikke kunne konstatere,

om skaden skyldtes
stemplet eller plejlstan-
gen, havde man været så

large at give ham såvel

et nyt stempel som en ny

plejlstang, men  motor-
blokken og reparationen
måtte han selv betale, og

regningen var på over

2000 kroner.

Publikum kan vanske-
ligt gardere sig mod det

dårlige arbejde fra fabri-

kerne, men det kunne

muligvis beskyttes ved en
prøveanstalt, der skulle

gennemprøve  modeller-
ne, inden der blev givet

importtilladelse. En så-
dan foranstaltning ville
dog være problematisk, da

den samme model kan
svinge betydeligt i kvali-
tet gennem et års produk-
tion. Mere effektiv ville
en samlet optræden fra
importørerne sikkert væ-

re, og en fornuftig stan-

dardgaranti og rimelige
kravtil levering af reser-
vedele kunne udfærdiges
af Centralforeningen af
Importører og stilles som

et uomtvisteligt krav til

de fabriker, der vil have

deres produkter solgt i

Danmark.

Det. har altid været cen
ledetråd i vor egen virk-

somhed, at en hvilken
somhelst bil eller motor-
cykle for sin ejer betyder
en meget stor pengeinve-
stering og for ham er det
vigtigste køretøj i ver-
den. Hvis fabrikerne ikke
er klar” over dette fak-
tum, vil vi være utrætte-
lige med at gøre dem det-
te forhold begribeligt,  



 
 

FORD
bysger dem ll al klare deb...
Når Ford har skabt en ny model, gennemgår den en række kvali-

tetsprøver, der stiller langt højere krav, end der nogensinde senere

vil blive budt den. Den udsættes for støv og regn, svære kulde-

grader, høj belastning, vanvittig fart gennem uvejsomtterræn o.s.v.

Ford-ingeniører med specialapparater registrerer resultaterne, og

kan noget være bedre, bliver det ændret. Det er een af grundene

til den kvalitet, der altid har været karakteristisk for FORD.

 

FORD MOTOR COMPANY A/S — København SV

 



 

Ferrari
af
Cokealaee

I et italiensk landskab, der er som klip-

pet ud af en Don Camillo film, på vejen
mellem Milano og Romligger en lille,

temmeig gudsforladt by: Modena. Den

er ikke noget mål for turister — knapt

nok et sted, hvor man standser for at

spise — men både Maserati og Ferrari har

til huse her, tilmed i samme gade.

Den elegante røde bygning for enden af

Largo Garibaldi rummer dog kun nogle af

Enzo Ferrart's kontorer. Det allerhellig-

ste, troldmandens værksted, ligger gemt

væk i udkanten af en endnu mindre by,

Maranello, femten kilometer borte, bag

en høj murog tætstående træer. En solid

gitteport af jern spærrer indkørslen, og

en ikke mindre solid portner vogter nid-

kært over al passage til og fra troldman-

dens enemærker. Ingen uvedkommende

indlades, og kun tungtvejende introduk-

tioner formår at bringe nogen så langt

som til venteværelset i portnerens lille

fæstning — menikke længere, før Ferrari

  

egenhændigt har underskrevet en passer-

seddel.
Hvemer da denne troldmand, der her-

sker så egenmægtigt i sine værksteder?
Hvordan er den mand, hvis navn bæres
af de væddeløbsbiler, der i 1951 besejrede
Alfa Romeo's selvsikre hold og i 1952 og s
1953 erobrede verdensmesterskabet med
en næsten ubrudt sejrsrække? Svaret er
ikke let at give, for Ferrari kan ikke

»rubriceres«. Dertil er han alt for egen-
sindig og stejl. Ferrari er ikke. efterkrigs-
tidens Ettore Bugatti, som det er blevet

sagt, for han mangler ganske Bugatti's

artistiske temperament og sublime foragt

for kommercielle synspunkter. Ferrari er
en yderst durkdreven forretningsmand, en
storslået organisator og leder, men han er

ingen kunstner oghar slet ikke Bugatti's

faderlige indstilling til sine arbejdere,
Der stikker nemlig lidt af en diktator i

Signor Ferrari, som med sin- hjerne og

Et kig ned i motoren på
førsleudgaven af en
Ferrari type 500 med
fire karburatorer. Man
ser tydeligt de to knast-
akselhuse på den fire-
cylindrede motor, og i
baggrunden skimter man
svagt de fire udblæs-
mingsrør, Billedet er ta-
get af artiklens forfat-
ter på Monza 1953.  



sine bare næver har kæmpet sig frem fra
en ubemærket tilværelse som sportsbe-

gejstret garageindehaver til en position

uden sidestykke i nutidens automobil-

industri,

Enzo Ferrari begyndte fra bunden,
kørte i lokale italienske løb efter 1918 og

lærte, hvor svært det er at køre bil. Han

lærte sig også den vanskelige kunst at

gøre en bil klar til et løb, denne åndeløst

omhyggelige forberedelse, der ikke til-

lader den mindste forglemmelse. Lære-

årene gav gevinst: 1920 en andenplads
med en 4/fa Romeo i Targa Florio, året

æfter samme resultat i Mugelloløbet og
så i 1924 en førsteplads i Pescara, Endnu
en række smukkeresultater fulgte indtil
1931,.da Ferrari selv for sidste gang kørte
løb — iøvrigt med en ældre Talbot — men

endnu større ting var ved at ske, og bag

lukkede døre forhandlede Ferrari med de

mænd, han ville drage ind i et nyt pro-

jekt.

Det var sidst i 1931 et vedholdende ryg-
te, at Alfa Romeo ville indstille vædde-

løbsdeltagelse med fabrikshøldet. Den ny

»Monza«-model havde det ikke bedre end
godt i konkurrence med Bugatti's frem-

ragende 2,3 liters type 51 og Maserati's

8-cylindrede 2,5 liters vogn. Derfor talte
Alfa Romeo's ingeniører og direktion

frem og tilbage på deres knapper, men
besluttede sig for at bygge en ny vædde-
løbsmodel, den berømte P.3, der kun blev

slået to gange i løbet af 1932-sæsonen.

Først så mente fabrikens ledelse, at den

kunne være bekendt at trække det tradi-
tionsrige mærke tilbage fra aktiv del-

tagelse.
De planer, Ferrari havde, gik ud på at

gøre væddeløbsdeltagelse til forretning.

Han vidste kun alt for godt, hvad det

koster at køre bilvæddeløb, og han kendte

løbsorganisationernes evne' til at prange
om startpenge. På den anden side var
Ferrari også ganske på det rene med, af

kun de bedste kørere i de bedste vogne

havde mulighed for at hjemføre defleste

præmicchecks og samtidig forlange an-
stændige startpenge. Den naturlige løs-

ning var derfor at samle disse kørere i ct

hold, som delte præmiepuljen og inkas-
serede de store startbeløb.

Ferrari har alle dage været en handlin-

gens mand, og inden nytår 1932 havde han
sin organisation klar: Nuvolari, Chirony

 

Den nyeste Ferrari fotograferet på Monza 1953.
Bemærk hvordan vognens karosseri bliver

bredere umiddelbart bag forhjulene.

Lehoux og Dreyfus som kørere, Bazzi
Ramponi og Marinoni som mekanikere,

vogneleveret af Alfa Romeo og som præ-

sident (og kører) grev Carlo Felice Trossi,

Dette respektindgydende høld gik under

navnet Scuderia Ferrari, og som bomærke

førte vognene en stejlende sort hest på

gul bund, den berømte Ravenna-hest fra

det familievåbenskjold, der havde prydet
den omkomne flyverhelt Baracca's ma-

skine.
Den nye scuderia (betyder: stald) del-

tog i 39 løb i 1933-sæsonen og tegnedesig

for 26 sejre samt 13 andenpladser, så

Ferrari's idé viste sig at være rigtig, og
lige indtil Nazitysklands væddeløbsvogne

   
Ascaris' afklædte vogn fra Monza 1953 foto-

graferet på værkstedet i Maranello.

 



  

En 4,5 lifter racer coupé starter på en prøvetur
på vejen mellem Maranello og Modena.

i 1937 hlev absolut dominerende, var

Scuderia Ferrari den store magifaktor i
international bilsport. Da Alfa Romeo
ikke længere kunne levere konkurrence-
dyglige vogne, bortfaldt en af Scuderia”ens
livsbetingelser, og Ferrari gjorde klar til
at lægge kursen om. Hvis andre ikke kun-

ne bygge de vogne, hanskulle bruge for at

holde de bedste kørere samlet i sin scu-
deria, så skulle han nok selv klare den

side af sagen.
Sådan set var det ingen overraskelse,

for siden 1935 havde Ferrari fået Alfa
Romeo til at bygge en række vidt forskel-

lige specialudgaver af den hæderkronede
P.3. I 1935 vandt Guy Moll AVUS-løbet

med en Alfa Romeo, der havde et særligt
strømliniekarosseri, Nuvolari sejrede i

Tysklands Grand Prix med en anden Alfa
Romeo, som var blevet forsynet med uaf-
hængig forhjulsaffjedring — men kronen

på værket var den, uhyrlige Bi-motore, I
de efterhånden mere og mere forgæves
anstrengelser for at holde tyskerne stan-

gen greb Ferrari til den fortvivlede ud-
vej at lægge to P.3-motorer i eet chassis
— deneneforan, den anden bagved fører-

sædet. Begge motorer trak på baghjulene,
som ikke havde nogen rimelig chance for
at klare påvirkningerne fra over 500 hk,
så dækkeneblev flået i laser på få minut-
ter. Når den kørte, var Bi-motore'n utro-
lig hurtig, i virkeligheden så hurtig, at
kun Nuvolari mestrede den helt, mentil

løb var den håbløs, da den ustandselig

måtte have nye dæk.
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Belært af erfaringen gik Ferrari mere
metodisk — men måske mindre opsigts-
vækkende — til værks, da han lagde ud
som bilkonstruktør under eget navn.
Først blev værkstederne indrettet med nye

maskiner, og så begyndte i det stille over-
vejelserne af, hvilken” vogn der skulle

bygges.
Som næsten alle italienske konstruk-

tører af specialvogne i småserier faldt

Ferrari tilbage på Fiat, men den gamle
svaghed for to motorer slog igennem.

Denne gang blev de dog ikke lagt i hver
sin ende af vognen, men samlet til een
motor. Ud af to radikalt ændrede Fiat
110 cylinderblokke fik Ferrari en 1.500
ccm motor med 8 cylindre i række (63X

60 mm). Ved 5.500 omdr. min. afgav den
72 hk, hvilket var pænt for 14 år siden.
Motoren blevinstalleret i et let rørchas-

sis, og hele vognen vejede kun 600 kg.
Benzinforbruget var 13—15 liter pr. 100
km og tophastigheden lidt over 160 km/t.
Det lyder ikke af så meget i dag, men var
ret imponerende i sin tid, og forventnin-
gerne var store, da Ferrari 815 skulle

starte i sit første løb.
Dette løb, Brescia G, P, blev aldrig

afholdt, fordi en afdød østriger, herr
Schikelgruber, bedre kendt under navnet
Hitler, havde givet sine tropper march-
ordre. Det så unægteligt ud til, at Ferrari
havde valgt et galt tidspunkttil at starte
fabrikaion af sportsvogne, og tipo 815
kom også kuntil at køre een eneste gang:

i det »imiterede« Mille Miglia 1940. To
vogne startede, men ingen fuldførte, hel-

ler ikke startnummer 66, som kørtes af

en ukendt Signor Alberto Ascari. 2

Kort efter fandt Mussolini tiden moden
til at forsøge sig som hærfører, og der-
med gik første kapitel i Ferrari's bil-

fabrikation til ende. I stedet blev de dej-
lige maskiner i det nybyggede værk i

Maranello brugt til værktøjsfremstilling,
så Ferrari klarede sig finansielt helskin-

det gennem krigsårene og var mere fuld

af planer end nogensinde, da der atter

skulle køres bilvæddeløb.

Denne gang var der lagt et helt blankt
stykke papir på tegnebordet, og en af de
store hjerner i Italiens bilindustri, Tulio
Colombo, der havde skabt den uovervin-

delige 1,5 liters Alfa Romco, var engageret.

Ferrari havde atter fundet sin egen plads
som den fremragende organisator og leder

  

 

 



 

— for det er i disse egenskaber, hans

trolddomskræfter viser sig. De bedste af
hans teknikere fra Scuderia Ferrari's store

dage var medtil at realisere planerne, og
den 11. maj 1947 holdt den første virke-

lige Ferrari, tipo 125 på startlinien til et
sportsvognsløb ved Piacenza, to var an-
meldt, men Farina havde »tabt« den ene

under træningen, så Franco Cortese fik

æren af at indskrive sig i historien som

den første, der kørte en ægte Ferrari i et

løb. Han fik også æren af at passere hele
feltet, men så opgav en oliepumpe ånden,

og det var det. Næste løb gentog historien

sig, men i slutningen af juli vandt Cor-
tese den første sejr for Ferrari i Varese-

løbet.

Colombo's nye konstruktion var det
store samtalcemne blandtbilinteresserede
og med god grund. Alle tænkelige og en
hel del utænkelige narrestreger var taget
i brug. Motoren havde 12 cylindre, to
rækker å 6 cylindre i en vinkel på 60

grader. Dimensionerne var 55x52,5 mm,
og to topventiler pr. cylinder styredes af

en overliggende knastaksel for hver cylin-
derrække, Tre karburatorer, anbragt i

V'et, besørgede brændstoffordelingen, en

ødsel mængde tandhjul og kæder på
motorblokkens forsidé drev knastaksler,
fordelere, olie- og vandpumper etc., og
efter koblingen fulgte en femtrinsgear-

kasse. Chassis'et bestod af ovale stålrør

med kraftige rørtraverser, forhjulene var.

uafhængigt affjedrede med en tvær-
gående, lavtliggende bladfjeder, og bag-
akslen hangi to almindelige, halvelliptiske

fjedre samt en torsions-krængningsstabi-

   
Ferrari, længst tilhøjre, i samtale med
Åscari, længst tilvenstre, i Maranello 1953.

lisator, Unægtelig en overdådig konstruk-
tion af en 1.500 ccm sportsvogn og urime-
ligt kompliceret for at opnå 72 hk ved
5.600 omdr./min.

Tipo 125 var — alle Ferrari-vogne har

efter krigen typenummer efter den en-

kelte cylinders mål i kubikcentimeter —
i virkeligheden også et forsøgsobjekt og

dukkede inden udgangen af 1947 op i en
to liters udgave, tipo 166 (60x58,8 mm),

som byggedes i fire varianter med hen-
holdsvis 90, 110, 140 og 160 hk. Samti-

digt blev den første tipo 125 opgivet og

afløst af en fuldblods Grand Prix vogn,

tipo 125 G.P.1 med kompressor. I denne
form fik Colombo's konstruktion sin
egentlige ilddåb i Italiens Grand Prix
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x 2. Fernando Segura, Argentina, Porsche 4

K
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Mobiloil

» og en Maserati.

1948 og sluttede efter hård kamp på en
ærefuld tredieplads bag en Alfa Romeo

Tipo 125 »G.P.1 afgav

ca. 225 hk på koblingsflangen — men det
var endnu ikke nok til at mestre Alfa
Romeo's »Alfetta«. Inden dette løb havde

det ny mærke opnået opsigtsvækkende
sejre i så klassiske sportsvognsløb som
Giro di Sicilia og Mille Miglia med tipo
166, og på udstillingen i Turin i 1948 fik
Ferrari sin premiére som znormal« vogn

— en lækker, åben topersoners model på

et 166 chassis.

I 1949 lagde Ferrari ud med en sejr i
Targa Florio, og gentog succes'en i Mille
Miglia og Le Mans. Også i Grand Prix-lø-

bene scorede Ferrari gang på gang, men
det må huskes, at Alfa Romeo ikke del-

tog det år. Italiens Grand Prix blev iøv-

rigt udskrevet som Europas G.P. i 1949,
og Ferrari fejrede begivenheden ved at

deltage med sin nyeste konstruktion, tipo

125 G.P,2, en i detaljer forbedret udgave
af forrige års racermodel, men med to-

trinskompressor. Inden året var omme,

lød der dog rygter om, at troldmanden
havde spændt buen for højt og af finan-
sielle grunde måtte høre op med at

køre løb.

Det var — heldigvis — kun rygter, og
da 1950-sæsonen åbnede, havde Ferrari
endnu flere jern i ilden. En vogn med
3,3 liters motor blev sat ind i Mille Mig-
lia, som for tredie gang i træk vandtes af
Ferrari, en 2,3 liters motor (tipo 195)
var blevet gjort helt færdig, den hæder-

kronede to liters racerudgave af tipo 166

var suveræn i F-II løb, og et nyt G.P-

projekt var ved at tage form. Alle disse
modeller var variationer over Colombo's
mesterlige første udkast, og kronen på

værket blev tipo 375 — en Grand Prix-
vogn med en 4,5 liters motor uden kom-

pressor. Jeg er ikke helt sikker på, at
denne model ikke deltog, kørt af Villo-

resi, i Généve-løbet 1950 og blev knust i

en alvorlig ulykke, som Villoresi slap
mirakuløst godt fra, men den fik i hvert
fald sin officielle debut kort tid senere i
Italiens G.P. og sluttede løbet 1 minut
og 18,6 sekunder efter Farina's Alfetta.
Dette uhyre af en bil havde 330 hk til

disposition, og hele vognen vejede næppe

mere end 940 kg, startklar med føreren i

sædet.
Ved siden af sim omfattende vædde-

 

 
 


















































































































